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Переход субъектов хозяйствования к преимущественно рыночным отно-
шениям обусловил необходимость иного понимания управления потоковыми 
процессами в производстве. Появились новые факторы внешней среды, которые 
оказывают значительное влияние на функционирование промышленного пред-
приятия. Это, прежде всего, ужесточение конкуренции как в сфере производства 
продукции, так и в сфере последующего доведения ее до потребителей. 
При этом конкуренция вынуждает производителей искать различные пути 
снижения издержек производства. Одним из них является внедрение в практику хо-
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зяйствования методов логистики, с помощью которых представляется возможным 
оптимизировать пути движения сырья и материалов начиная с момента их закупки, 
транспортировки и заканчивая продажей готовых, изделий потребителю. 
В условиях сформировавшегося международного рынка товаров и услуг 
наметились новые конкурентные тенденции в борьбе за потребителей. Теперь 
конкурируют между собой не отдельные группы производителей и различные 
предприятия, а созданные системы производственных предприятий и логистиче-
ских сетей. Это вызвано, в первую очередь, необходимостью стратегического 
взаимодействия предприятий и образованием унитарных производственно-
логистических структур, что необходимо учитывать при подходах к созданию 
системы управления данными процессами. 
Сущность подходов к управлению производственно – логистическими 
процессами состоит в том, что предприятия и существующие цепи поставок рас-
сматриваются не как изолированные элементы, самостоятельно планирующие 
объемы производственных потребностей, а изучаются комплексно, в тесной 
взаимосвязи друг с другом. Нарушение данных связей может привести к несо-
гласованным действиям, когда у участников цепи поставок могут на финишных 
этапах появиться излишки комплектующих, искажения в конечной информации. 
Иными словами, возникает ситуация, при которой весьма незначительные коле-
бания спроса конечного потребителя, в качестве которого выступает предпри-
ятие со своей продукцией, могут существенно влиять на производственную си-
туацию других участников поставок. К ним относятся поставщики, субподряд-
ные организации, перевозчики. 
Основными причинами возникновения подобной ситуации могут высту-
пать как объективные, так и субъективные причины. Субъективными причинами 
являются, прежде всего, недостаточно точные результаты прогнозных решений в 
области спроса на продукцию участников цепи поставок, увеличение предпри-
ятиями складских запасов сырья и комплектующих, ничем не обоснованное уве-
личение размеров партий, стремление предприятий иметь страховой запас. 
Объективными причинами выступают возможные колебания цен на сы-
рье, энергоносители, так и на конечные изделия, несогласованность планов по-
ставок, снижение объемов реализации, растущая дебиторская задолженность 
предприятия. 
Снизить последствия несогласованных действий участников планов това-
родвижения может своевременное информирование всех субъектов логистиче-
ской цепи, создание единых информационных систем, позволяющих своевре-
менно доводить информацию обо всех происшедших изменениях в осуществ-
ляющихся бизнес-процессах. 
Таким образом, возникает объективная необходимость синхронизации 
всех действий по планированию и управлению предприятием, поставщиками, 
клиентами всей логистической цепи на основе создания единых информацион-
ных каналов. Главным критерием, определяющим востребованность вновь соз-
  144
данного информационного канала, выступает требование гибкости организаци-
онных форм межпроизводственной кооперации. 
Данное условие является весьма важным, так как обеспечивает согласо-
ванность взаимодействия всей логистической цепи, особенно при производстве 
высокотехнологичных изделий. 
Как отмечалось выше, повысить конкурентную устойчивость предприятий 
как на внутреннем, так и на внешнем рынках возможно с помощью всемерного 
сокращения производственных и непроизводственных затрат. 
Известно, что материальные и товарные потоки на пути от поставщиков 
исходного сырья до конечного потребителя проходят через производственные, 
складские, транспортные и посреднические звенья, что и без  того постоянно 
увеличивает их первоначальную стоимость. Таким образом, еще не произведя 
сам товар, в его цене уже заложена значительная доля логистических затрат. В 
результате, суммарные затраты на логистику часто превышают себестоимость 
самого товара. Как показывает опыт, более 60 % расходов в цене товара, попав-
шего к конечному потребителю, составляют расходы, обусловленные хранени-
ем, транспортировкой, упаковкой товара на его пути от производителя к потре-
бителю. 
Такая высокая доля логистических расходов в цене товара указывает на 
наличие скрытых резервов улучшения экономических показателей предприятий 
за счет использования логистики в управлении потоковыми процессами. 
Если рассматривать логистический подход к управлению потоками как 
элемент логистической оптимизации, то его сущность заключается в объедине-
нии отдельных участников логистического процесса в единую систему, способ-
ную быстро и эффективно доставить необходимый товар в  нужное место с ми-
нимальными затратами. 
Однако не менее важным в этом процессе оказывается «человеческий 
фактор», который, зачастую, является определяющим при внедрении в практи-
ческую деятельность различного рода инноваций. 
Так, объектом логистики может выступать не только система управления 
потоковыми процессами на предприятии, но и сам персонал предприятия. 
Логистика персонала предприятия может осуществляться как за счет 
приема на работу специалистов с базовой специальностью «Логистика», так и за 
счет использования форм переподготовки имеющихся кадров и повышения их 
квалификации с последующим обучением более эффективным инструментам  
логистики. Данный тезис представляется  весьма существенным, ибо многие по-
пытки реализации прогрессивных технологий в процессе транспортировки, 
складирования и хранения товаров наталкивались на скрытое неприятие со сто-
роны персонала. 
Осуществление технического перевооружения производства неизменно 
приводит к изменению самого подхода в работе с персоналом. Игнорирование 
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этой зависимости способно существенно затормозить процесс развития и вне-
дрения. 
Одним из рычагов, способных побудить персонал предприятия к активно-
му участию в осуществлении задуманного  проекта, может быть обучение и мо-
тивация персонала. 
Становится очевидным, что наряду с технической стороной вопроса, 
главная составляющая внедрения прогрессивных технологий - это люди. Если 
коллектив заинтересован в успешном осуществлении проекта, если сотрудники  
видят в использовании  новой  системы ощутимые для себя 
выгоды, если предварительно было проведено обучение персонала, то использо-
вание новой системы обеспечит ее последующую эффективность. 
Таким образом, методы логистики могут быть применимы во многих сфе-
рах деятельности предприятия. Для повышения его конкурентоспособности ис-
пользование логистики целесообразно в различных функциональных направле-
ниях, где собственно и формируются издержки производства.  
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На сегодняшний день высокую значимость приобретают вопросы, связанные 
с применением государственно-частного партнерства (ГЧП) в логистической дея-
тельности, особенно на различных стадиях создания логистической системы. 
Сам термин «государственно-частное партнерство» является переводом с 
английского термина «рublic-private partnership» (РРР) [1]. Различные авторы 
трактуют этот термин по-разному, причем эти определения могут значительно 
отличаться друг от друга. Так, Варнавский В.Г. считает, что ГЧП – это «инсти-
туциональный и организационный альянс между государством и бизнесом в це-
лях реализации национальных и международных, масштабных и локальных, но 
всегда общественно-значимых проектов в широком спектре сфер деятельности: 
от развития стратегически важных отраслей промышленности и НИОКР до 
обеспечения общественных услуг» [2, 3]. 
Также одним из определений ГЧП является следующее: ГЧП – форма со-
трудничества государственных структур и частного сектора в тех сферах, кото-
рые ранее традиционно считались зоной ответственности государства [4].  
В проекте Закона Республики Беларусь «О государственно-частном парт-
нерстве», рассматриваемое понятие определено как сотрудничество государст-
венных и частных партнеров в реализации социально значимых проектов на ин-
